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Abstract of DE41 22628 

The double friction clutch has a prim, part and 
two sec. parts on coaxial input shafts. A two- 
way multi-ratio gearbox has a countershaft and 
an output shaft with six pairs of gears and dog 
clutches. All movements are synchronised 
centrally using an electronic (76) 
hydraulic/pneumatic-mechanic arrangement by 
a pair of gear wheels and friction clutches 
(S1.S2). An oil pressure pump and retarder 
are geared to the prim. part. The electronic 
controller (76) regulates the friction clutches 
(S1.S2) via a pair of solenoid valves (82,83). 
USE/ADVANTAGE - Esp. in heavy goods 
vehicles, torque and speed conversion over 
entire range is possible with min. jerk, 
achieving high transmission efficiency in 
lightweight and compact mechanism. 
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©Getriebeanlage 

© Getriebeanlage, insbesondare zum Antrieb eines Fahr- 
zeugs durch einen Verbrennungsmotor hoherer Leistung. Es 
enthalt folgende Merkmale: 

a) Antriebsseitige Anordnung einer Doppelreibungskupp- 
lung, 

b) Verwendung eines 2-Weg-Mehrgang-Schattgetriebes mit 
formschlussigen Schaltelementen mit 6 und mehr Gangstu- 
fen, 

c) Verwendung einer zentralen, aus 2 Reibelementen beste- 
henden Synchronisiereinrichtung fur alle Schaltvorgange, 

d) Verwendung einer elektronisch-hydraulisch-mechani- 
schen oder elektronisch-elektrisch-mechanischen oder elek- 
tronisch-pneumatisch-mechanischen Schalteinrichtung zur 
Betitigung der form- und kraftschlussigen Schaltelemente. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Getriebeanlage, insbeson- 
dere zum Antrieb eines Fahrzeuges durch einen Ver- 
brennungsmotor, mit den Merkmalen des Oberbegriffes 5 
von Anspruch 1. 

Die Getriebeanlage nach der Erfindung eignet sich 
insbesondere fur den Antrieb von Schwerlastfahrzeu- 
gen mit Verbrennungsmotor, jedoch auch fur andere 
Maschinen und Gerate, welche einen groBen Regelbe- 10 
reich in der Getriebeanlage erfordern. 

Fur derartige Antriebsanlagen sind Mehrgang-Klau- 
enkupplungs-Schaltgetriebe, ferner synchronisierte 
Schaltgetriebe mit Anfahr-Reibkupplung oder mit vor- 
geschaltetem hydraulischem Wandler, sogenannte 15 
WSK-Getriebe (Wandler-Schaltkupplungs-Getriebe) 
bekannt Diese Getriebe erfordern beim Gangwechsel 
eine Unterbrechung der Kraftubertragung und sind da- 
durch bei bestimmten Betriebszustanden, insbesondere 
in groBeren Steigungen und Gefallen, nicht mehr schalt- 20 
bar. Eine andere bekannte Getriebeart sind sogenannte 
Lastschaltgetriebe mit oder ohne hydrodynamischem 
Drehmomentwandler. Diese bekannten Getriebe sind 
zwar unter Last, also in jedem Betriebszustand, schalt- 
bar, jedoch benotigen sie hierfiir eine Vielzahl von Reib- 25 
kupplungen in Form von Lamellenkupplungen. Dies 
fuhrt zu einem hohen Gewicht und groBerem Raumbe- 
darf, zu hoheren Leistungsverlusten und schlechteren 
Obertragungswirkungsgraden, sowie zu hoheren Her- 
stellungskosten. Um den baulichen Aufwand in Grenzen 30 
zu halten, werden solche bekannten Getriebe mit relativ 
wenig Gangstufen und hohen Gangsprungen ausge- 
fuhrt, was dann zu Begrenzungen in der optimalen An- 
passung von Drehmoment und Drehzahl fuhrt. 

Durch die Erfindung soil die Aufgabe gelost werden, 35 
eine Getriebeanlage, insbesondere fur Schwerlastfahr- 
zeuge, zu schaffen, welche die Wandlung von Drehmo- 
ment und Drehzahl iiber den gesamten Fahrbereich oh- 
ne praktisch spurbare Zugkraftunterbrechung im An- 
triebsstrang ermoglicht; welche zur optimalen Ausnut- 40 
zung der Antriebsmaschine bezuglich Leistung und 
Brennstoffverbrauch einen groBen Ubersetzungsbe- 
reich mit moglichst kleinem Gangsprung sowie einen 
hohen Obertragungswirkungsgrad bei geringem Ge- 
wicht und geringem Raumbedarf aufweist; welche ein- 45 
fach und sicher bedienbar und welche mit relativ gerin- 
gem baulichen Aufwand und niederen Kosten wirt- 
schaftlich herstellbar ist. 

Diese Aufgabe wird gemaB der Erfindung durch die 
kennzeichnenden Merkmale von Anspruch 1 geldst. 50 

Die Getriebeanlage nach der Erfindung vereinigt in 
sich folgende Vorteile: 

- kraftunterbrechungsfreien Schaltvorgang, 

- hohen Wirkungsgrad, 55 

- geringes Gewicht, 

- kleiner Bauraum, 

- geringe Herstellkosten, 

- hohe Gangzahl moglich, 

- kleiner Gangsprung, 60 

- groBer Regelbereich, 

- einfache und sichere Bedienung, 

- Anwendung einer vollautomatisierten Schaltein- 
richtung. 

65 

Begriffsbestimmungen zu Anspruch 1 
a) "Doppelreibungskupplung": Die Doppelrei- 
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bungskupplung besteht aus 2 einzelnen Reibungs- 
kupplungen (z. B. Scheiben- oder Lamellenkupp- 
lungen), bei welchen das Drehmoment durch Reib- 
schtuB ubertragen wird. Die beiden Kupplungen 
sind einzeln auch unter Last und bei unterschiedli- 
chen Drehzahlen am Einund Ausgang betatigbar. 
Die Primarteile der beiden Kupplungen sind trteb- 
lich verbunden. 

b) "Zweiweg-Mehrgang-Schaltgetriebe mit form- 
schliissigen Schaltelememen": Unter diesem Be- 
griff ist eine Getriebeanordnung zu verstehen, bei 
welcher neben der jeweils geschalteten und kraft- 
ubertragenden Gangstufe (z. B. Gang 3) ein zweiter 
Kraftweg fur eine andere Gangstufe (z. B. Gang 2 
oder 4) im Getriebe durch Umschalten eines form- 
schlussigen Schaltelements vorgewahlt und zur 
Kraftubernahme, beim Wechsel der Kraftubertra- 
gung in der Doppelreibungskupplung, vorbereitet 
werden kann. Als formschiussige Schaltelemente 
kommen Klauen- oder Zahnkupplungen in Be- 
tracht, welche nur bei Synchrondrehzahl und unbe- 
lastet schaltbar sind. 

c) "Zentrale Synchronisiereinrichtung": Darunter 
ist eine Synchronisiereinrichtung (z. B. unabhangig 
voneinander betatigbare Reibungskupplungen) zu 
verstehen, die so im gesamten Getriebesystem an- 
geordnet ist, daB damit alle im Getriebe vorhande- 
nen formschlussigen Schaltelemente einzeln fur 
den jeweiligen Schaltvorgang vor dem Einschalten 
auf Drehzahlgleichheit gebracht (synchronisiert) 
werden konnen. 

d) "Getriebe-Schalteinrichtung": Die angewandte 
Getriebeschalteinrichtung besteht aus einem elek- 
tronischen Teil mit vorprogrammiertem Schaltpro- 
gramm zur Steuerung der Schaltvorgange, einer 
elektrischen oder elektryhydraulischen oder 
elektrV pneumatischen Betatigungseinrichtung zur 
Durchfuhrung der erforderlichen Schaltvorgange 
fur die einzelnen mechanischen Schaltelemente, so- 
wie eingebauten Sensoren fur die Oberwachung 
und Ruckmeldung des jeweiligen Schalt- und Be- 
triebszustandes. 

In weiterer Ausgestaltung der erfindungsgemaBen 
Getriebeanlage ist es insbesonders fur Anlagen mit ho- 
lier Leistung bezuglich Gewicht und Raumbedarf vor- 
teilhaft, fur die Kraftubertragung in den unteren Gang- 
stufen abtriebsseitig einen Planetenradsatz anzuordnen, 
wobei die abtriebsseitigen Radsatze der unteren Gang- 
stufen mit dem Eingangsglied und die Radsatze der obe- 
ren Gangstufen mit dem Ausgangsglied des Planeten- 
radsatzes iiber, mit der Zentralsynchronisierung syn- 
chronisierbare, formschiussige Kupplungen trieblich 
verbindbar sind. 

Die Anordnung der Zahnrader, Wellen und Schalt- 
kupplungen wird vorteilhafterweise so getroffen, daB 
die einzelnen Zahnradpaare fur mindestens 2 oder mehr 
Gangstufen zur Kraftubertragung nutzbar sind und zum 
Gangwechsel nur jeweils eine formschiussige Kupplung 
eingeschaltet wird. Zur zentralen Synchronisiereinrich- 
tung gehoren zwei schaltbare Reibungskupplungen, 
welche auf einer gemeinsamen Welle oder getrennt auf 
zwei Wellen verteilt angeordnet sein konnen. 

Zum Anfahren schwerer Lasten empfiehlt es sich, die 
erfindungsgemaBe Getriebeanlage zusatzlich mit einem 
verschleiBlosen Anfahrelement (Hydrodyn.-Kupplung 
oder -Wandler) auszurusten, welches fur die Normal- 
fahrt mittels einer Kupplung mechanisch uberbruckbar 
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ist. Das Anfahrelement kann getrennt vom Getriebe 
angeordnet oder direkt mit dem Getriebe zu einem 
Block verbunden sein. 

Fur Gefallefahrten kann die Getriebeanlage mit ei- 
nem verschleiBlosen Bremselement (z. B. Hydr.-Retar- 
der) ausgestattet werden. welches erfindungsgemaB mit 
dem Antriebsteil der Doppelreibkupplung trieblich ver- 
bunden ist. 

Bei Antriebsanlagen, welche einen kurzen Abstand 
von Antriebsflansch zu Abtriebsflansch erfordern, kann 
erfindungsgemaB der Abtrieb aus dem Schaltgetriebe 
oder ein zusatzlicher Abtriebszweig zwischen den zur 
Gangschaltung bzw. Ubersetzungsanderung benutzten 
Zahnradsatzen angeordnet werden. 

Die Getriebesteuer- bzw. Schalteinrichtung (vgl. Be- 
griffsbestimmung zu Anspruch 1 d) wird erfindungsge- 
maB so programmiert, daB die fur einen manuell oder 
automatisch eingeleiteten Gangwechsel nacheinander 
auszufuhrenden Funktionen oder Schalttakte wie: 

Takt 1: Synchronisieren der zu schahenden form- 
schlussigen Kupplung; 

Takt 2: Einschalten der synchronisierten form- 
schlussigen Kupplung (Kraftwegvorwahl); 
Takt 3: Obergabe der Drehmomentubertragung 
von der einen auf die andere antriebsseitig ange- 
ordnete Reibkupplung fur die jeweils zu schaltende 
Gangstufe; 

Takt 4: Ausschalten der entlasteten formschlussi- 
gen Kupplung der vorher wirksamen Gangstufe; 

selbsttatig, jedoch nur dann ausgeldst werden, wenn der 
vorherige Schalttakt als richtig vollzogen uber die je- 
weiligen Sensoren an die Elektronik riickgemeldet ist 
Erfolgt nach einer vorgegebenen Zeitdauer keine Voll- 
zugsmeldung, wird der entspr. Schalttakt automatisch 
wiederholt 

Ferner ist es vorteilhaft, bei hoher Beschleunigung 
oder Verzogerung des Fahrzeugs mit wirksamer Gang- 
wechselautomatik die Kraftwegvorwahl fur die nachst- 
folgende Gangstufe sofort nach dem Wirksamwerden 
der geschalteten Gangstufe durchzufilhren, d. h. den 
Programmablauf nicht wie normal zwischen Takt 1 und 
4, sondern zwischen Takt 2 und 3 anzuhalten. bis das 
Signal fur den nachsten Gangwechsel erfolgt Dadurch 
werden kurzeste Schaltzeiten bei diesen Fahrzustanden 
erreicht 

Die Erfindung wird im folgenden mit Bezug auf die 
Zeichnungen anhand von bevorzugten Ausfuhrungsfor- 
men als Beispiele beschrieben. In den Zeichnungen zei- 
gen 

Fig, 1 schematisch einen Langsschnitt durch eine Ge- 
triebeanlage mit 8 Gangstufen vorwarts und 2 Gangstu- 
fen ruckwarts und das Kraftwegschema Fig. la. 

Fig. 2 schematisch einen Langsschnitt durch eine Ge- 
triebeanlage mit 12 Gangstufen vorwarts, 2 Gangstufen 
ruckwarts, vorgesetztem Anfahrelement und seitlichem 
2. Abtrieb. 

Fig. 3 schematisch einen Langsschnitt durch eine Ge- 
triebeanlage mit 8 Gangstufen vorwarts, 1 Gangstufe 
ruckwarts, eingebautem Planetenradsatz fur die unteren 
Gangstufen und direkt angebautem Anfahrelement 

Fig. 4 schematisch die zur Getriebeanlage gehorende 
Steuer- und Schalteinrichtung. 

Die in Fig. 1 schematisch im Langsschnitt dargestellte 
Getriebeanlage nach der Erfindung enthalt folgende 
Elemente: Die getriebeeingangsseitig angeordnete 
Doppelreibkupplung mit dem gemeinsamen Primarteil 



(1) und den beiden sekundarseitigen Teilen (2) und (3); 
das 2-Weg-Schaltgetriebe mit den beiden Eingangswel- 
len (4) und (5), der Vorgelegewelle (6) und der Abtriebs- 
welle (7) mit den Zahnradpaaren (8) fiir die Gangstufen 
5 1, 3, 5, 8 und Rl, (9) fur die Gangstufen 2. 4, 6, 8 und R2, 
(10) fur die Gangstufen Rl und R2, (11) fur die Gangstu- 
fen 1 und 2, (12) fur die Gangstufen 3 und 4, (13) fiir die 
Gangstufen 5 und 6, und den 8 dazugehorigen form- 
schlussigen Schaltelementen, z. B. Zahnkupplungen (14); 

io die zentrale Synchronisiereinrichtung mit dem Radpaar 
(15) und den Reibkupplungen SI und S2; das fur Gefal- 
lefahrten verschleiBlose Bremselement (Retarder) (16) 
und die Oldruckpumpe (17), welche uber Zahnrader (18) 
mit dem Primarteil (1) der Doppelkupplung trieblich 

15 verbunden sind. 

Mit der dargestellten Getriebeanordnung ist es bei 
entspr. Ausfuhrung der Einzeliibersetzungen mit vor- 
zugsweise geometrischem Gangsprung moglich, die 
formschlussigen Schaltelemente fiir alle Schakvorgange 

20 uber die zentrale Synchronisiereinrichtung zu synchro- 
nisieren und die Kraftwege der der jeweils kraftubertra- 
genden Gangstufe benachbarten Gangstufen im unbela- 
steten Zustand durch Einschalten nur jeweils eines 
formschlussigen Schahelements vorzuwahlen. 

25 In Fig. la ist der Kraftverlauf in den einzelnen Gang- 
stufen schematisch dargestellt Die 7. Gangstufe bzw. 
die jeweils zweithochste Gangstufe wird ohne belaste- 
ten Zahneingriff durch direkte Verbindung der Ein- 
gangswelle (4) mit der Abtriebswelle (7) geschaltet. 

30 Fig. 2 zeigt eine andere Ausfuhrung der neuartigen 
Getriebeanlage am Beispiel eines 12-Gang-Getriebes. 
Die hohere Gangzahl wird durch weitere Anordnung 
von Zahnradpaaren sinngemaB Fig. 1 erreicht Der Ein- 
fachheit halber werden daher in der Beschreibung der 

35 Fig. 2 nur die gegenuber Fig. 1 geanderten baulichen^ 
Merkmale erlautert So kann z. B., urn eine kurzere Bau- 
lange zu erzielen, die Doppelreibungskupplung und die 
zentrale Synchronisiereinrichtung auf 2 Wellen verteilt 
angeordnet werden, und zwar: Die Doppelreibkupplung 

40 mit den beiden Primarteilen (21) und (21') verbunden 
uber das Zahnradpaar (22), die beiden Sekundarteile 
(23). wirksam fiir alle ungeraden Gangstufen 1—3 — 5 
usw. und (24) wirksam fur alle geraden Gangstufen 
2-4-6 usw.; die zentrale Synchronisiereinrichtung mit 

45 den Kupplungen S1 und S2, sowie dem Stirnradpaar 
(25); der auf der Vorgelegewelle angeordnete und mit 
dem Kupplungsprimarteil trieblich verbundene Retar- 
der (26). 

Ferner ist dargestellt die erfindungsgemaBe Anord- 

50 nung des oder eines weiteren Abtriebs (27, 28, 29) zwi- 
schen den Schalt-Radsatzen und ein antriebsseitiges, ge- 
trennt vom Getriebe angeordnetes, verschleiBloses An- 
fahrelement, z. B. hydrodyn. Kupplung (30) mit primar- 
seitig angetriebener Olversorgungspumpe (31). 

55 Fig. 3 zeigt eine weitere Getriebeanlage mit 8 Gang- 
stufen, und zwar; Das direkt am Getriebe angebaute 
verschleiBlose Anfahrelement, z. B. hydrodyn. Wandler 
(41) mit mech. Gberbruckungskupplung (42) und der 
Primar-Olversorgungspumpe (43); das 2- Weg-Schaltge- 

60 triebe (44) mit der Doppelreibkupplung (45) mit ange- 
bautem Retarder (46), der Synchronisiereinrichtung 
(47), sowie einer zusatzlichen Zwischenwelle (48) mit 
Kupplung (49) fiir den Ruckwartsgang. Ferner ist darge- 
stellt die erfindungsgemaBe Anordnung eines Planeten- 

65 radsatzes (50) derart, daB z. B. die Radsatze (51) und (52) 
fur die unteren Gangstufen mit dem Eingangsglied (53) 
und die Radsatze (54) und (55) fur die oberen Gangstu- 
fen mit dem Ausgangsglied (56) des Planetenradsatzes 
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trieblich verbindbarsind. 

ErfindungsgemaB konnen die in Fig. 1 bis 3 darge- 
stellten kennzeichnenden Merkmale fiir die einzelnen 
Getriebeanlagen untereinander ausgetauscht bzw. zu- 
satzlich angeordnet werden. 5 

Fig. 4 zeigt schematise* und beispielsweise eine Aus- 
fiihrung der zur Getriebeanlage gehorenden Steuer- 
und Schalteinrichtung, und zwar: Die Stromquelle (61), 
die Ol- bzw. Luftdruckzufuhr (62) mit dem Druckregler 
(63) als Energiequellen; den Gangwahlschalter (64), den jo 
Fahrpedalsensor (65), den Bremspedalsensor (66) mit 
den Leitungen (67) fiir die Signaleingabe durch den Fah- 
rer; die Drucksensoren (68) und (69) fiir die Doppelreib- 
kupplung I und II, die Drehzahlsensoren (70) fur den 
Antrieb, (71) fur Abtrieb Kupplung I, (72) fur Abtrieb !5 
Kupplung II, (73) fur den Getriebe- Abtrieb, den Lage- 
sensoren (74) fur die einzelnen formschlussigen Kupp- 
lungen und den Leitungen (75) fur die Ruckmeldung des 
Betriebszustandes an das Elektronische Steuergerat 
(76); die Leitungen (77), iiber welche die aus den Einga- 20 
be- und Ruckmeldesignalen im elektronischen Schaltge- 
rat nach vorgegebenem Programm gebildeten Schaltsi- 
gnale an, die Magnetventile (78) und (79) fur die Betati- 
gungen (80) und (81) der Reibkupplungen I und II, die 
Magnetventile (82) und (83) fiir die Betatigungen (84) 25 
und (85) der Synchronkupplungen Si und S2, sowie die 
Magnetventile (86) fur die Betatigungen (87) der einzel- 
nen formschlussigen Kupplungselemente (im Bild nur 
1 x dargestellt), zur Durchfuhrung der Schaltvorgange 
im Getriebe zugeleitet werden. 30 

Patentansprilche 

1. Getriebeanlage, insbesonders zum Antrieb eines 
Fahrzeugs durch einen Verbrennungsmotor hone- 35 
rer Leistung gekennzeichnet, durch die Kombina- 
tion folgender Merkmale: 

a) Antriebsseitige Anordnung einer Doppel- 
reibungskupplung, 

b) Verwendung eines 2-Weg-Mehrgang- 40 
Schaltgetriebes mit formschlussigen Schaltele- 
menten mit 6 und mehr Gangstufen, 

c) Verwendung einer zentralen, aus 2 Reibele- 
menten bestehenden Synchronisiereinrichtung 
fur alle Schaltvorgange, 45 

d) Verwendung einer elektronisch-hydrau- 
lisch-mechanischen oder elektronisch-elek- 
trisch-mechanischen oder elektronisch-pneu- 
matisch-mechanischen Schalteinrichtung zur 
Betatigung der form- und kraftschliissigen 50 
Schaltelemente. 

2. Getriebeanlage nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet daB die Kraftubertragung fur die un- 
teren Gangstufen iiber einen abtriebsseitig ange- 
ordneten Planetenradsatz erfolgt. 55 

3. Getriebeanlage nach Anspr. 1 und 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB die abtriebsseitigen Radsatze 
der unteren Gangstufen (z. B. 1. bis 4. Gang) mit 
dem Eingangsglied des Planetenradsatzes und die 
Radsatze der oberen Gangstufen und der direkte 60 
Durchtrieb mit dem Ausgangsglied des Planeten- 
radsatzes trieblich verbindbar und iiber die zentra- 

le Synchronisiereinrichtung synchronisierbar sind. 

4. Getriebeanlage nach Anspruch I, gekennzeich- 
net durch die Anordnung der formschlussigen 65 
Schaltelemente des 2-Weg-Schaltgetriebes derart, 
daB alle fiir die Hauptdrehrichtung zur Kraftuber- 
tragung wirksamen Zahnrader und Planetensatze 



fur mindestens 2 oder mehr Gangstufen benutzt 
werden konnen. 

5. Getriebeanlage nach Anspruch 1, gekennzeich- 
net durch die Anordnung der formschlussigen 
Schaltelemente des 2-Weg-Schahgetriebes derart, 
daB die Kraftwege fiir die der jeweils kraftubertra- 
genden Gangstufe benachbarten Gangstufen durch 
Umschalten nur jeweils eines formschlussigen 
Schaltelements vorwahlbar sind. 

6. Getriebeanlage nach Anspruch I, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB ein verschleiBfreies Anfahrele- 
ment, z. B. Hydrodyn. Kupplung oder Wandler, 
zwischen dem Antriebsteil der Doppelreibungs- 
kupplung und dem Antriebsmotor angeordnet ist. 

7. Getriebeanlage nach Anspr. 1 und 6, dadurch 
gekennzeichnet, daB das verschleiBfreie Anfahrele- 
ment mit einer fiir schlupflosen Antrieb geeigneten 
Oberbruckungskupplung ausgeriistet ist. 

8. Getriebeanlage nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das antreibende Element der 
Doppelreibungskupplung mit einer hydraulischen 
Bremse (Retarder) trieblich verbunden ist. 

9. Getriebeanlage nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der oder ein zusatzlicher Abtrieb 
aus dem Schaltgetriebe zwischen Radsatzen liegt, 
welche zur Gangschaltung dienen. 

10. Getriebeanlage nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die beiden Reibkupplungen der 
zentralen Synchronisiereinrichtung sowohl einzeln 
als auch gemeinsam einschaltbar sind. 

11. Getriebeanlage nach Anspruch t, gekennzeich- 
net durch die Anordnung einer elektronisch-hydr. 
oder elektronisch-pneumatischen oder elektro- 
nisch-elektrischen Schalteinrichtung mit einem 
vorprogrammierten Schaltprogramm derart, daB 
die fur einen Gangwechsel notwendigen einzeln 
nacheinander durchzufuhrenden Funktionen 
(Schalttakte) jeweils automatisch dann ausgelost 
werden, wenn die vorherige Funktion bzw. der vor- 
ausgehende Schalttakt als richtig vollzogen an die 
Elektronik riickgemeldet ist. 

12. Getriebeanlage nach Anspruch 1, gekennzeich- 
net durch die Programmierung der Schalteinrich- 
tung derart, daB bei Beschleunigungs- oder Verzo- 
gerungsvorgangen mit automatischem Gangwech- 
sel die Kraftwegvorwahl fur die nachstfolgende 
Gangstufe sofort nach dem Wirksamwerden der 
geschalteten kraftQbertragenden Gangstufe selbst- 
tatig ausgeldst wird. 
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